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Cette invention concerne des perfectionnements 
aux chariots elevateurs a fourche et similaires, et Tun 
des buts est de creer un chariot se pretant particu- 
lierement aux operations de chargement et de 
dcchargement sur un ou sur les deux cotes de cou- 
loirs etroits. 

Le chariot selon l'mvention, destine a la manu- 
tention des fardeaux, comporte des plates-formes 
anterieure et posterieure entretoisees a bas niveau 
dans le sens de la largeur et ayant un mat agence 
pour se deplacer trans versalement sur le chariot 
entre les plates-formes et pourvu d'un dispositif 
destine a la manutention des charges, agence pour 
pouvoir monter et descendre le long du mat, les 
differents organes etant disposes de facon que le 
dispositif de manutention puisse etre amene en 
saillie de chaque cote du chariot entre les plates- 
formes anterieure et posterieure pour pouvoir 
prendre et deposer une charge. Le chariot peut 
ainsi operer dans des couloirs ayant une largeur a 
peine superieure a celle de ce chariot pour les ope- 
rations de chargement et dechargement de chaque 
cote, et la manutention d'objets est grandement 
facilitee et acceleree pour leur empilage en rangees 
serrees. 

Le dispositif destine a. la manutention des charges 
peut etre constitue par une fourche elevatrice ou 
un organe equivalent, et il est agence de facon qu'il 
puisse etre amene en saillie de* chaque cote du 
chariot sensiblement dans les limites de la largeur 
de ce chariot, et ramene dans les limites de cette 
largeur de facon que les charges ayant une largeur 
correspondante puissent etre deposees sur les plates- 
formes anterieure et posterieure. Le dispositif de 
manutention et le mat sont portds par un chariot 
auxiliaire monte sur le chariot principal de facon a 
pouvoir se deplacer transversalement, et la cabine 
du conducteur est avantageusement solidaire de 
ce chariot auxuiaire pour participer aux mouvements 
transversaux. II en resulte qu'un espace libre est 
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toujours menage sur les plates-formes anterieure et 
posterieure pour recevoir la charge quel que soit 
le cote du chariot principal sur lequel a lieu la manu- 
tention des charges. 

II est avantageux d cquiper le chariot principal 
de supports de roues permettant le reglage en 
hauteur du chassis pour qu'il soit possible d'elever 
ou d'abaisser le fond de ce vehicule entre les roues 
prevues aux extremites de celui-ci. Grace a cet 
agencement le chassis du vehicule en question peut 
etre regie pour s'adapter a Tetat du sol et pour 
permettre au dispositif de manutention de descendre 
aussi bas que le permet cet etat du sol. 

Pour assurer la stabilite, il convient de monter 
le vehicule sur quatre roues disposees par paires 
respectivement a Tarriere et a 1'avant, et d'agencer 
les supports de roues de chaque paire de facon 
qu'un mouvement d'elevation d'un support par 
rapport au chassis engendre un mouvement d*abais- 
sement correspondant de 1'autre support par rapport 
au chassis, une liaison similaire etant prevue entre 
les deux roues de chaque cote. La suspension du 
chariot elevateur se regie ainsi automatiquement 
pour compenser les irregularites du sol et assure 
egalement une bonne stabilite lorsque des charge- 
ments eioignes ont lieu de chaque cote. U est egale- 
ment avantageux de prevoir un dispositif de direc- 
tion pour les quatre roues, et de coupler les roues 
des paires anterieure et posterieure de facon qu'elles 
soient braquees simultanement, tandis que la 
direction peut avoir lieu separdment pour les roues 
avant et arriere. II en resulte que la maniabilite* du 
chariot elevateur est grandement ameiioree. 

Dans un mode de realisation pr6fer6, le dispositif 
destine k la manutention des charges est agence 
pour pouvoir pivoter autour d'un axe vertical, et ce 
dans un angle de 180° de facon k pouvoir Stre oriente 
vers chaque cote* du chariot. Le mat doit etre agence 
pour pouvoir pivoter avec le dispositif de manu 
tention. Cependant, on peut egalement immobi 
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User ce mat, le dispositif de manutention ctant alors 
monte* a pivotement sur le mat. Dans un autre mode 
de realisation le dispositif de manutention est 
agence pour tourner autour d'un axe horizontal de 
facon a pouvoir etre presente d'un ou de 1'autre 
cote du chariot. 

D'autres particularity de 1'invention concernent 
une rallonge, mobile longitudinalement, prevue sur 
Tune des plates-formes, et certains details meca- 
niques grace auxquels des liaisons de commande 
sont logees dans Tepaisseur du planclier d'entre- 
toisement entre les deux plates-formes. 

Quelques modes de mise en ceuvre preferes de 
1'invention seront decrits ci-apres a titre d'exemples 
en se referant au dessin annexe, dans lequel : 

La fig. 1 est une vue en elevation laterale d'un 
chariot elevateur a chargement et dechargement 
lateral; 

La fig. 2 est une vue en bout de ce chariot ele- 
vateur; 

La fig. 3 est une vue en perspective a plus grande 
echelle avec arrachement montrant en pointille 
certains details du chariot et montrant notamment 
Tagencement du mat ou de la potence; 

La fig. 4 est une vue en perspective a plus grande 
echelle avec arrachement montrant en pointille 
certaines parties du chariot. Cette vue est prise 
par le cote oppose de celui de la fig. 3 et represente 
notamment le dispositif ^e direction; 

La fig. 5 est une vue en bout de detail a. plus 
grande echelle et montre notamment 1'agencement 
des supports de roues a une extremite du chariot; 

La fig. 6 est une vue en plan des organes repre- 
sented sur la fig. 5; 

Les fig. 7, 8 et 9 sont respectivement une vue en 
elevation laterale, une vue en bout et une vue en 
plan d'une variante de la caisse du chariot, sans le 
micanisme de manutention des charges; 

La fig. 10 est une vue correspondent & celle de la 
fig. 9, mais qui montre les organes dans une posi- 
tion de reglage differente; 

Les fig. 11, 12 et 13 sont des vues de details 
respectivement de face, en elevation laterale, et 
d'une variante de realisation du dispositif destine 
a. la manutention des charges. 

On se reportera d'abord aux fig. 1 et 2, qui 
montrent un chariot elevateur pour le chargement 
et le dechargement lateral comprenant deux plates- 
formes antirieure et posterieure 10 et 11, entre- 
toisees rigidement dans le bas par deux plaques 12 
sur chaque c6te du vehicule. Dans l'espace entre 
les plates-formes 10 et 11, et un peu au-dessus des 
plaques 12 est monte un chariot auxiliaire 13, agence 
pour se deplacer en travers du vehicule et portant 
un mat ou une potence 14, qui porte le dispositif 
de manutention des charges forme par deux bran- 
ches 15 d'une fourche. Au chariot auxiliaire 13 
est fixee une paroi verticale 16 portant un support 



lateral 17 sur lequel un troncon inferieur du chassis 
18 du mat 14 est monte a pivotement autour d'un 
axe vertical. A la paroi verticale 16 est egalement 
fixee la cabine 19 du conducteur, dont le plancher 
est legerement sureleve par rapport a la plate- 
forme 11. Lorsque le chariot auxiliaire 13 se deplace 
transversalement sur le vehicule, le mat 14 portant 
la fourche de manutention 15 et la cabine 19 du 
conducteur suivent ce mouvement. Le chariot auxi- 
liaire 13 porte egalement de part et d'autre du sup- 
port 17 des boites 20 contenant le mecanisme des- 
tine au deplacement transversal de ce chariot auxi- 
liaire. Le vehicule est monte sur quatre roues 21 
prenant appui sur le sol, et dont deux sont disposees 
au-dessous de chacune des plates-formes 10 et 11, 
juste aux limites laterales du vehicule. 

Ainsi que le montre plus clairement la fig. 3, 
les plates-formes 10 et 11 sont limitees sur le cote 
interieur par des plaques verticales 22 et 23, 
orientees parallelement Tune k 1'autre et perpendi- 
culaires a i'axe longitudinal du vehicule. Les plates- 
formes sont entretoisees par les plaques 12 et par 
1'intermediaire des plaques 22, 23. Celks-ci portent 
des rails de guidage superieurs et inferieurs 24 
entre lesquels sont engages des rouleaux 25 montes 
sur la face exterieure de la paroi 16 et d'un panneau 
relativement court 26 du cote oppose du chariot 
auxiuaire 13. Celui-ci est ainsi monte pour se 
deplacer transversalement sur le vehicule, et son 
guidage est assure avec precision par les rails 24. 
Son deplacement transversal a lieu sous Taction de 
deux verins hydrauliques 27 et 28 montes dans les 
boites 20 precitees, et dont les tiges 29 portent a 
leur extremite superieure des paires de poulies 30 
montees a rotation dans des chapes prevues a cet 
effet. Le verin 27 commande des cables 32 et 33. 
Le cable 32 part d'un point 34 qui le fixe a la plaque 
verticale 23, passe par une ouverture de cette plaque, 
ensuite sur une poulie 35 montee sur le panneau 26 
du chariot auxiliaire, sur une poulie 36 montee sur 
le support 17, sur 1'une des poulies 30 du verin 27, 
et descend vers un point fixe sur une console 37 
solidaire de la partie inferieure du support 17. 
Similairement, le cable 33 partant d'un point do 
fixation correspondant au point 34 mais sur la fae«- 
opposee de la plaque verticale 22, passe par urn: 
ouverture de cette plaque et par une ouverture 38 
de la paroi 16, ensuite sur les poulies 39 et '10 
correspondant aux poulies 35 et 36, sur 1'autre df*s 
poulies 30 du verin 27, et descend vers le point dc 
fixation a la plaque 37. Un agencement correspon- 
dant de cables 41, 42 et de poulies de renvoi 43, 
non represente sur le dessin, est prevu pour le verin 
hydraulique 28. Ces cables 41, 42 sont fixes en 44 
sur les deux cotes du vehicule opposes aux cotes 
des points de fixation 34, tandis que les extr6mites 
opposees sont fixees au chariot auxiliaire, auquel 
les cables aboutissent en descendant des poulies 30 




du verin 28. Lorsque le verin 27 entre en action pour 
clever son piston 29, les cables 32 et 33 sont entraines 
en formant des boucles pour deplacer le chariot 
auxiliaire 13 vers le cote le plus rapproche de Tobser- 
vateur de la fig. 3. Inversement, lorsque le verin 28 
entre en action, les cables 41 et 42 sont entraines 
pour tirer le chariot auxiliaire 13 vers le cote 
oppose du vehicule. Les verins 27 et 28 sont com- 
manded par des moyens classiques permettant de les 
faire entrer en action alternativeraent. 

Le mat ou la potence comprend un bati inferieur 
vertical rigide forme par des montants lateraux 45 
profiles en U, entretoises haut et bas par des tra- 
verses 46, 47. A la partie inferieure des montants 
sont fixees des chapes transversales triangulaires 48 
par lesquelles le mat est monte a pivotement. Ces 
chapes 48 chevauchent le support 17 sur les faces 
superieure et inferieure, et elles sont engagees sur 
des pivots alignes axialement et designes' par 49, 
de facon que la partie inferieure 45, 46 du mat 
puissc pivoter d'un angle de 180° autour de Taxe 
vertical des pivots 49, ce qui permet de placer le 
mat sur Tun ou sur l'autre cote du support 17. 
Les montants 45 profiles en U forment des glissieres 
de guidage pour les rouleaux interieurs 50 (fig. 1) 
d'une cage mobile verticalement sur le mat et com- 
prenant des longerons 51 profiles en U, qui sont 
entretoises par des traverses 52 pour former un 
cadre chevauchant le mat. Les longerons 51 rem- 
plissent a leur tour la fonction de glissieres pour les 
rouleaux interieurs 53 d'un siege comprenant des 
Basques lateraux 54 portant les rouleaux 53 et des 
traverses superieure et inferieure 55. Celles-ci 
depassent les Basques 54 pour porter les branches 
descendantes des branches coudees en « L » de 
la fourche 15. La montee et la descente de la fourche 
15 sur le mat sont commandees par un cylindre 
hydraulique 56, dont le piston 57 est fixe par son 
extremite superieure a une chape 58 solidaire de la 
traverse superieure 52 de la cage. La chape 58 porte 
egalement deux poulies 59 sur lesquelles passent des 
cables ou des chaines 60, respectivement accroches 
par une extremite a la traverse inferieure 55 du 
siege, tandis que T extremite opposee est fixee en un 
point 61 du mat. Pendant Textension le piston du 
cylindre hydraulique 56 eieve la cage 51, 52 et 
entraine les cables ou chaines 60 de bas en haut par 
Tintermediaire des poulies 59. II en resulte done 
non seulement une elevation de la cage 51, 52, 
mais egalement une elevation de la fourche 15 
le long des longerons 51. Lorsque le piston du cylin- 
dre hydraulique 56 est escamote, la cage 51, 52 et 
la fourche 15 descendent sous Taction de leur poids, 
et 1'agencement est tel que la fourche peut etre 
abaissee jusqu'au niveau des planches 12 dans la 
partie inferieure de la caisse du vehicule. 

Le montage du mat sur les pivots 49 lui permet de 
pivoter avec la fourche dans un angle de 180° 




en partant d'une position dans laquelie cette fourche 
15 est orientee dans une direction laterale, vers une 
position dans laquelie cette fourche est orientee 
dans la direction laterale opposee par rapport au 
vehicule, e'est-a-dire vers le cote oppose de ce vehi- 
cule. Le mouvement d'orientation des organes autour 
des pivots -49 est efFectue au moyen d'un petit 
cylindre hydraulique 62 articule en 63 au chariot 
auxiliaire 13, tandis que son piston 64 est articule 
en 65 a un bras attele a un grand pignon a chaine 66 
tournant librement sur un pivot 67. Sur le grand 
pignon a chaine 66 passe une chaine de transmis- 
sion sans fin 68, par laquelie il entraine en rotation 
un petit pignon 69 solidaire en rotation de la chape 
58 inferieure. Le cylindre hydraulique 62 est a 
double effet pour pouvoir faire tourner le grand 
pignon 66 dans un sens ou dans Tautre, e'est-a-dire 
pour pouvoir faire pivoter le mat et la fourche 15 
dans les deux sens. II est de preference commande 
de facon qu'il soit possible d'arreter le mouvement 
de pivotement du mat et de la fourche dans une 
position intermediaire. Le but de cette particularity 
sera indique plus loin. 

II ressort deja de la description qui precede que 
le dispositif destine a la manutention des charges 
au moyen du chariot elevateur est agence de facon 
que la fourche puisse etre elevee et abaissee le long 
du mat, orientee vers Tun ou l'autre cote du chariot, 
et deplacee transversalement au moyen du chariot 
auxiliaire 13 pour faire saillie lateralement dans la 
mesure desiree. On peut done utiliser la fourche 
pour prendre ou pour deposer une charge sur un des 
deux cotes du chariot, et a une hauteur quelconque 
du mat comprise entre un niveau inferieur a proxi- 
mite du sol et un niveau superieur a proximite du 
sommet de la cage, elle-meme elevee. Avec une 
charge reposant sur la fourche 15, et cette fourche 
elevee au-dessus du niveau des plates-formes 10 et 
11, le chariot auxiliaire peut etre deplace* en travers 
du vehicule pour amener la charge sur celui-ci 
et dans les limites de sa largeur, ou pour la faire 
passer au-dela de cette largeur pour la deposer. Une 
charge dont la longueur est superieure a la largeur de 
la fourche peut etre prise sur 1'un ou sur Tautre 
cote et deposee longitudinalement de facon a reposer 
sur les plates-formes 10 et 11. EUe est ensuite reprise 
sur ces plates-formes pour etre deposee sur Tun 
quelconque des deux cotes du vehicule. Grace au 
fait que la cabine 19 du conducteur est montee sur 
le chariot auxiliaire 13 pour participer a ses depla- 
cements transyersaux, on voit qu'un espace peut 
£tre libere sur la plate -forme 11 pour recevoir une 
charge provisoirement deposee par la fourche 15, 
quel que soit le cot6 du chariot elevateur sur lequel 
ont lieu les operations de chargement ou de dechar- 
gement. 

Pour permettre Tutilisation plus complete du 
dispositif de manutention decrit jusqu'ici, le chariot 
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elevateur est dote de quelques agencements avan- 
tageux pour la suspension, la direction, le reglage en 
hauteur et la propulsion, dont les details .seront 
exposes dans la suite de cette description. Ces 
agencements assurent au chariot elevateur une 
bonne stabilise, une tres grande maniabilite, et 
permettent la commande centralisee pour la pro- 
pulsion et la direction par le conducteur occupant 
la cabine sans obstruer I'espace central necessaire 
au deplacement transversal du mat, et sans contrarier 
le reglage en hauteur du vehicule pour son adap- 
tation a 1'etat variable du sol. 

Dans le mode de realisation represents, la propul- 
sion du chariot elevateur est assuree par des moteurs 
70, dont un est prevu pour chaque roue motrice, 
et qui sont montes sur les supports des fusees de 
roues. On peut ainsi equiper de moteurs de pro- 
pulsion les roues 21 d'une extremite seulement ou 
des deux extremites du chariot elevateur. On peut 
utiliser a cet effet des moteurs electriques, hydrau- 
liques ou d'un autre type, comruandes par un poste 
central a. Tinterieur de la cabine du conducteur. 
Les quatre roues 21 sont directrices et accouplees 
par paires aux deux extremites. Les roues d'une 
extremite du chariot elevateur sont agencees pour 
etre braquees ensemble par un dispositif de com- 
mande, tandis que les roues de 1' extremite opposee 
sont agencees pour etre braquees par un autre dispo- 
sitif de commande. Le conducteur peut done dinger 
le vehicule de la maniere usuelle par les seules roues 
avant et dans chaque sens de marche, ou braquer 
toutes les roues dans le mSme sens pour la marche 
« en crabe », ou encore braquer les roues d'une extre- 
mite dans un sens et celles de 1'autre extremite dans 
le sens oppose pour faire virer le vehicule dans des 
courbes de tres petit rayon. 

La suspension du vehicule est concue de facon que 
les deux roues de chaque extremite soient inter- 
connectees pour qu'un mouvement d'elevation 
d'une paire de roues par rapport au vehicule engen- 
dre un mouvement d'abaissement de 1'autre paire. 
De plus, les deux roues de chaque cote du vehicule 
sont interconnectees d'une maniere similaire. Cet 
agencement ameliore particulierement la stabilite 
pendant la manutention des lourdes charges, et 
permet egalement d'eviter les contraintes exces- 
sives localises sur certaines parties du vehicule 
et engendrees par des concentrations de charges ou 
par le passage du vehicule sur un sol irregulier. 
On evite ainsi notamment les contraintes tendant 
a deformer les rails de guidage du chariot auxiliaire 
13 en ddtruisant leur parallelisme. 

Les fig. 5 et 6 montrent la suspension des roues 
prevue a chaque extremitd du vehicule. Au milieu 
de chaque flasque 22, 23 est encastre un coussinet 71, 
dans lequel est monte un pivot tubulaire 72 destine 1 
k tourner sur des roulements centres sur 1'axe longi- 
tudinal du vehicule. Le pivot tubulaire 72 est fixe 




a une cage fonnee par des platines rectangulaires 
espacees 73 disposees transversalement au vehi- 
cule. Entre les platines sont articules en 74 deux 
essieux 75 s'etendant vers 1'exterieur pour recevoir 
les supports des roues. Ceux-ci se presentent sous 
la forme de chapes a fusee montees de la maniere 
usuelle sur des pivots aux extremites libres des 
essieux 75 pour les mouvements de direction. Pour 
les roues motrices les chapes a fusee sont prolongees 
vers le haut par une console 76 destined a. supporter 
le moteur 70, qui entraine la roue correspondante 21 
par Tintermediaire d'une boite a train reducteur 77, 
d'une chaine de transmission 78 et de pignons a 
chaine 79, 80, le pignon 80 etant solidaire en rota- 
tion de la roue 21. 

Le reglage en hauteur des extremites libres des 
essieux 75 par rapport aux platines 73 est assure 
par des leviers superieurs 81, montes sur des pivots 
82 entre les platines 73 et relies par des bielles 83 
aux essieux 75. Les leviers 81 comportent a leur 
extremite interieure une coulisse 84 en prise avec 
un doigt 85 solidaire d'une crosse 86. A cette crosse 
86 est fixe un cadre de traction 87 portant une 
traverse 88 attelee au piston 89 d'un verin hydrau- 
lique 90, dont le cyiindre est intercale entre les 
platines 73 et remplit egalement la fonction de 
glissiere pour la crosse 86. L'extremite inferieure 
du verin 90 est fixee au pivot tubulaire 72 par une 
chape 91. Les verin s 90 et les leviers 81, 83 prevu s 
aux deux extremites du vehicule sont actionnes 
simultanement pour le reglage en hauteur du plan- 
cher du vehicule par rapport au sol. Lorsque les 
pistons 89 des verins 90 sortent des cyluidres pour 
elever la crosse de la maniere indiquee sur la fig. 5, 
les deux essieux 75 sont abaisses pour augraenter 
la garde au sol du vehicule. Les pistons des verins 90 
sont plus ou moins rentres pendant 1'evacuation 
du fluide hydraulique sous Taction du poids du 
vehicule, et les essieux 75 pivotent de bas en haut 
pour reduire la garde au sol du vehicule dans la 
mesure necessaire. 

On voit que, dans le mode de realisation qui vient 
d'etre decrit, les deux roues 21 a chaque extremite 
du vehicule font partie d'un mecanisme articule 
en un point central, pour pivoter ensemble autour 
d'un axe longitudinal, et Tagencement est tel que 
1'elevation d'une roue par rapport au vehicule 
declenche Tabaissement de 1'autre roue dans la 
meme proportion. Pour rinterconnexion longitu- 
dinale des roues de chaque cote les platines 73 por- 
tent des chapes 92 en haut et a proximite des extre- 
mites. A ces chapes est articuiee une branche de 
leviers coud£s 93 articules dans des chapes 94 soli- 
daires des flasques 22 et 23. La branche descen- 
dante 95 des leviers 93 est articuiee a la fourchette 
96 de bielles disposees le long du vehicule, et sont 
articulees par leur extremite opposee k la branche 
descendante 95 des leviers coudes correspondants 



93 al'autre extremite du vehicule. En consequence, 
lorsque I'une des roues 21 est abaissee la roue corres- 
pondante du meme cote du vehicule est elevee 
par rapport an vehicule et par Intervention des 
leviers coudes 93 et des bielles longitudinales. 

L'ensemble destine a la direction du vehicule est 
represente sur la fig. 4. La commande a lieu au 
moyen de leviers de maceuvre 97 et 98 prevus dans 
la cabine 19 du conducteur. Ces leviers sont de pre- 
ference disposes a l'avant et a 1'arriere de la cabine 19 
pour que le levier 97 puisse servir a la direction 
par deux roues lorsque le vehicule doit se deplacer 
vers la droite de la fig. 4, tandis que le levier 98 est 
utilise d'une maniere similaire pour la direction par 
deux roues lorsque le vehicule doit se deplacer dans 
le sens oppose. Les leviers 97 sont done destines a 
braquer les roues 21 de I'extremite posterieure du 
vehicule represente sur la fig. 4, tandis que le levier 98 
commande la direction par les roues de I'extremite 
opposee. La cabine 19 contient egalement une boite 
de commande 99 contenant les organes de com- 
mande pour la propulsion du vehicule et pour le 
fonctionnement du mecanisme de manutention. 
Qiacun des leviers 97 et 98 est articule en un point 
intermediate 100 et actionne deux cables Bowden 
101 et 102. Les gaines 103, 104 de ces cables sont 
fixees a proximite des leviers 97, 98 et passent dans 
une ouverture 105 de la paroi 16 faisant partie du 
chariot auxiliaire, ensuite dans une ouverture infe- 
rieure 106 de cette paroi. II est necessaire d'arti- 
culer les cables Bowden pour permettre les defa- 
cements transversaux de la cabine du conducteur 
avec le chariot auxiliaire 13. A cet effet, les cables 
Bowden sont assembles et, apres leur passage a tra- 
vers une fente transversale 107 pratiquee dans le 
flasque 22, ils sont fixes le long d'un support arti- 
cule forme par des bielles 108, 109 reliees entre elles 
pa . r , un . e articulation HO, tandis que leurs extre- 
mites libres sont respectivement articulees en 111 
a une chape 112 de la paroi ou du flasque 16, et en 
113 a une chape 114 fixee au-dessous de la plate- 
forme 11. 

Les cables 103, 104 partant du levier de manoeuvre 
97 passent par la chape 114 pour aller vers Tun des 
cotes, ensuite le long de la face interieure de la 
plate-forme 11, et les extremites de leurs gaines sont 
fixees aux branches opposees d'un levier 115 arti- 
cule en 116 au flasque 22. Les fils 101, 102 de ces 
cdbles sont relies d'une maniere similaire a un levier 
117 articule au flasque 22 en un point 118 entre les 
points de fixation des fils. Le levier 115 actionne 
un distributeur hydraulique de commande 119, 
tandis que le levier 117 est relie par une bielle 120 
a un autre levier 121 solidaire d'une broche 122 
disposee le long du vehicule, et dont I'extremite' 
opposee porte un levier vertical 123 relie par une 
bielle 124 a un bras de direction 125 de Tun des 
supports de roues portant un moteur. Le bras de 
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direction 125 est lui-meme relie par une barre 
d'accouplement 126 a un autre bras de direction 
127 du support de roue oppose. Un cylindre 
hydraulique a double effet 128, fixe par une chape 
129 au flasque 23 et a la face de celui-ci opposee au 
centre du vehicule, agit par son piston 130 sur le 
bras de direction 127. Au cylindre 128 aboutissent 
des tuyauteries 131, 132 destinees a radmission et 
au depart du fluide hydraulique, commanded par 
le distributeur 119*actionne par le levier 115. Ainsi 
lorsque le conducteur manoeuvre le levier 97 pour 
braquer les roues correspondantes, la reaction 
resistant a ce mouvement et agissant sur le levier 
117 fait intervenir les gaines des cables Bowden, 
qui font a leur tour pivoter le levier 115 pour action- 
ner le distributeur 119. Le cylindre hydraulique 128 
entre done en action pour effectuer le mouvement de 
direction necessaire jusqu'a ce que les poussees 
imposees aux leviers 117, 115 soient de nouveau 
equilibrees. 

Similairement, le braquage des roues 21 a 1'autre 
extremite du vehicule au moyen du levier de manoeu- 
vre 98 est assure par l'intermediaire des cables 
Bowden 103, 104, partant de la chape 114 et dont 
les gaines sont fixees aux branches du levier 133 
de part et d'autre du pivot fixe 134. Les fils des 
cables sont similairement accroches aux branches 
d'un levier 135 de part et d'autre du pivot fixe 136. 
Le levier 133 est relie (comme le levier 115) par une 
bielle 137 a un distributeur hydraulique 138, qui 
commande le passage du fluide hydraulique par les 
tuyauteries 139, 140 vers un cylindre hydraulique 
a double effet 141 fixe en 142 au chassis du vehicule. 
Le levier 135 est relie" par une bielle 143 a I'extre- 
mite libre d'un levier 144 articule au chassis du 
vehicule en 145. Le levier 144 est egalement relie 
au piston 146 du cylindre 141 et porte une chape 
147 qui est reliee par des barres d'accouplement 
148, 149 respectivement aux bras de direction des 
supports de roues de cette extremite du vehicule, 
dont Tun est indique en 150. L'effet des organes de 
direction actionnes par le levier de manoeuvre 98 
est identique a l'effet des organes actionnes par le 
levier de manoeuvre 97. La reaction contrariant la 
poussee agissant sur le levier 135 fait pivoter le 
levier 133, qui agit a son tour sur le cylindre hydrau- 
lique 141 pour effectuer le mouvement de direction 
necessaire des roues a I'extremite correspondante 
du vehicule. Les bielles 108, 109 sont raontees et 
articulees de facon que les deplacements transver- 
saux de la cabine 19 avec le chariot auxiliaire 13 
n'exercent aucune action sur le braquage des roues. 

On voit sur les fig. 3 et 4 qu'une entretoise sur- 
baissee centrale 190 relie les plates-formes 10 et 11 
entre les' plaques 12. Le long de cette plaque cen- 
trale 190 sont disposes des profiles 191 en U. Entre 
ces profiles et les plaques 12 sont menagees des 
fentes 192 qui sont destinees au passage des bielles 
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r eliant entre eux les leviers coudes 93 prevus aux 
extremites du vehicule et sur les deiix cotes de celui- 
ci, et egalement au passage de la broche de direction 
122, dcs conducteurs electriques et des canalisations 
hydrauliques, contenus dans les limites de 1'epais- 
seur des plaques 12 pour ne pas contrarier les depla- 
cements du chariot auxiliaire ni la garde au sol. 

Pendant la manutention des charges dans des 
couloirs, il est frequemment souhaitable de pouvoir 
prendre et deposer temporairement une charge de 
fagon que le dispositif de manutention soit libre pour 
la prise d'une autre charge. Par exemple, dans le 
cas de caisses empilees en file, il peut etre neces- 
saire d'enlever une ou plusieurs caisses superieures 
pour atteindre une caisse inferieure qui doit etre 
transported separement vers un autre lieu. Pour la 
inise en ceuvre de cette operation, le chariot eie- 
vateur peut etre dote d'une rallonge mobile longi- 
tudinalement, sur laquelle une' charge prise sur un 
cote du vehicule peut etre deposee par la fourche 15 
que le conducteur fait alors pivoter vers une posi- 
tion au-dessus de la plate-forme opposee a la cabine. 
Le principe de la rallonge mobile longitudinalement 
permet de degager la charge de la fourche 15 par un 
mouvement de coulissement partant de cette fourche # 
II est ensuite possible de faire pivoter la fourche 
dans un sens ou dans 1'autre pour la manutention 
d*une autre charge. Les fig. 7 a. 10 montrent un agen- 
cement convenant a cet efifet. Dans ce mode de reali- 
sation la plate-forme correspondant a celle qui est 
indiquee en 10 sur les figures prece"dentes comprend 
des table ttes laterales fixes 151 et un plateau cen- 
tral 152 mobile longitudinalement. 

Le long des bords.interieurs paralleies des tablettes 
151 de la plate-forme sont fixes des rails de guidage 

153 profiles en U, destines a recevoir des rouleaux 

154 montes lateralement sur un cadre intermediaire 
forme par des longerons 155 et des traverses 156. 
Les longerons 155 sont profiles en U pour servir de 
rails de guidage a des rouleaux 157 montes le long 
des bords lateraux du plateau 152. Le deplacement 
du plateau mobile 152 dans les deux directions 
opposees est assure par un verin a cylindre hydrau- 
lique longitudinal 158, et par un verin a cylindre 
hydraulique transversal 159. Le cylindre 158 est 
fixe par une extremite au vehicule, et son piston 
160 porte a l'extremit6 libre une poulie 161 sur 
laquelle passe un cable 162, dont une extremite 
est accrochee a la face inferieure du plateau mobile 
152, tandis que rextr6mit6 opposee est accrochee 
au chassis du vehicule en un point 163 a proximite 
du cylindre 158. L'extremite" du piston 160 portant 
la poulie est fixee a la traverse exterieure 156 du 
cadre intermediaire 155, 156, en sorte que, pendant 
1'extension du verin 158 le cadre intermediaire est 
pousse vers I'exterieur, et en mSme temps le plateau 
mobile 152 est d6plac6 simultanement vers rexte- 
rieur le long du cadre intermediaire. 



Pour Tescamotage du plateau mobile 152 le con- 
ducteur fait entrer en action le cylindre transversal 
159 dans le sens de 1'extension du verin. Une poulie 
165 montee sur le piston est ainsi deplacee trans- 
versalement au vehicule, pour former une boucle 
d'un autre cable 166 en un point situe entre le 
point d'accrochage 167 d'une extremite au vehicule, 
et une poulie de renvoi 168 montee sur le chassis 
du vehicule. Le cable 166 partant de la poulie 168 
s'etend longitudinalement vers I'exterieur, et il 
est accroche en 169 a la face inferieure du plateau. 
L'extension du verin a cylindre 159 rappelle done 
le plateau 152 vers Tinterieur jusqu'a la position 
d'escamotage indiquee sur la fig. 9. 

La variante selon les fig. 7 a 10 peut etre perfec- 
tionnee par 1'adjonction de roues porteuses montees 
sur un prolongement descendant de 1'extremite libre 
du plateau 152 pour aider ce plateau en porte-a- 
faux a. supporter la charge. Ces roues porteuses 
complementaires peuvent etre agencees de fagon a 
pouvoir pivoter lateralement sur le prolongement 
descendant, et elles sont normalement maintenues 
un peu au-dessus du sol , mais touchent celui-ci 
des qu'une charge est deposee sur le plateau. A 
cet effet les rails de guidage 153 peuvent Stre montes 
sur des ressorts de compression pour surelever lege- 
rement le plateau 152 lorsqu'il ne porte aucune 
charge, les roues porteuses complementaires etant 
alors maintenues au-dessus du sol. Des qu'une charge 
est deposee sur le plateau les ressorts cedent jus- 
qu'a ce .que les roues porteuses complementaires 
soient amenees en contact avec le sol. Si on le desire, 
le dispositif comprenant un cadre principal xepo- 
sant sur des ressorts et un plateau mobile longitu- 
dinalement (correspondant au plateau indique en 
152), monte sur le cadre et dot6 du prolongement 
descendant portant les roues complementaires, peut 
se presenter sous la forme d'un ensemble distinct 
destine a etre monte sur un vehicule tel que le 
montre la fig. 1. II n'est cependant pas indispen- 
sable que ce dispositif comprenne un cadre inter- 
mediaire tel qu'il est indique en 156, 166, et il 
n'est egalement pas n6cessaire de prevoir un me- 
canisme de commande relie a des organes de 
commande du vehicule. Grace aux roues porteuses 
complementaires le plateau 152 peut porter un 
empilage de charges dont le poids total est supe- 
rieur a. celui de la charge qu'on peut imposer au 
dispositif de manutention. 

Au lieu de monter la fourche 15 sur un mit qui 
est lui-meme monte a pivotement autour d'un axe 
vertical de la maniere precedemment de*crite, on 
peut egalement monter la fourche et sa cage de 
fagon qu'elle puisse pivoter autour d'un axe vertical 
sur un mat bloque en rotation, et dont le plan general 
est oriente transversalement au vehicule. Une glis- 
siere doit etre prevue dans ce cas pour Tel6vation 
et Tabaissement de la cage 51, 52, et cette glissiere 



porte les pivots verticaux pour la fourche. Dans 
un autre mode de realisation la fourche, au lieu de 
pivoter autour d'un axe vertical, est agencee pour 
basculer autour d'un axe horizontal pour etre amenee 
vers les deux cotes opposes du vehicule. Cette 
variante est representee sur les fig. 11 a 13. On utilise 
a cet effet une fourche de forme speciale, compre- 
nant en fait deux paires de branches sensiblement 
coude>s a angle droit, vues en elevation laterale 
Les branches 171 de chaque cote sont alors reliees 
entre elles par un segment en arc de cercle 
172. 

Elles sont montees sur un mat similaire a celui que 
montrent les fig. 1 et 2, mais solidaire du chariot 
auxiliaire 13, et dont le plan general est oriente dans 
le sens de la longueur du vehicule, la cabine du 
conducteur etant egalement montee sur le chariot 
auxiliaire et dans Talignement du mat. La fourche 
est montee sur des prolongements exterieurs d'uri 
cadre en caisson comprenant des traverses supe- 
rieures et inferieures 173, et des longerons 174 qui 
chevauchent les parties du mat indiquees en 175 et 
176 sur la fig. 11. Les longerons 174 du cadre por- 
tent des branches laterales superieure, inferieure et 
intermediate 177, 178, 179, separees par des inter- 
valles obtures par des flasques lateraux 180. Le 
segment en arc de cercle 172 des branches est inter- 
cale entre les branches 178, 179 sur le cote* appro- 
prie du cadre 173, 174. Dans une position, telle 
qu'elle est indiquee en traits pleins sur la fig. 12, 
les branches d'un cote sont orientees horizontale- 
ment en partant du cote droit du mat. On peut faire 
basculer cette fourche sur les branches laterales 
inferieures 178 vers la position opposee indiquee en 
tirets sur la fig. 12, et dans laquelle les branches du 
cote oppose de la fourche sont orientees horizontale- 
ment en partant du cote. gauche du mat. Dans cha- 
cune des positions les branches montantes prennent 
appui sur les branches laterales 177 pour arreter le 
mouvement de basculement et pour resister a la 
charge imposee aux branches horizontales. 

La variante selon les fig. 11 a 13 permet la manu- 
tention des charges avec la raeme facilite que les 
modes de realisation precedemment decrits. Cepen- 
dant, etant donn6 que la fourche ne pivote pas autour 
d'un axe vertical, le transfert d'une charge d'un cdte 
vers le cote oppose du vehicule, ou son depot sur 
Tune des plates-formes ne peuvent avoir lieu avec 
ce mode de realisation particulier comme dans le 
premier mode de realisation. 

L'agencement du chariot elevateur selon 1'inven- 
tion ameliore grandement la manutention des charges 
Grace aux roues directrices qui se laissent braquer 
dans des directions opposees, et grace a la possi- 
bilite de reglage en hauteur du vehicule il est pos- 
sible de manutentionner efficacement des charges 
de tous genres et de resoudre des problemes de 
d6chargement dont la solution satisfaisante serait 
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difficile sans les perfectionnements apportes selon 
1'invention a la manutention des charges. 

RESUME 

1. Chariot elevateur pour la manutention de 
charges, comprenant des. plates-formes anterieure 
et posterieure entretc^sees dans le has et dans le 
sens de la largeur, et un mat agence pour se deplacer 
transversalement entre les plates-formes et portant 
un dispositif de manutention agence pour etre eleve 
et abaisse, les differentes parties etant age ncees de 
facon que le dispositif de manutention puisse faire 
saillie lateraleraent de part et d'autre du vehicule 
entre les plate-formes anterieure et posterieure 
pour prendre et pour deposer des charges. 

2. Le dispositif de manutention se presente sous 
la forme d'une fourche (ou d'un organe equiva- 
lent) agencee pour faire saillie lateralement de part 
et d'autre du vehicule dans une proportion sensi- 
blement £gale a la largeur de ce vehicule, et pour 
etre escamotee dans les limites de la largeur du vehi- 
cule de facon que des charges de largeur corres- 
pondante puissent etre deposees sur les plates- 
formes anterieure et posterieure. 

3. Les plates-formes anterieure et posterieure 
sont assemblies par des plaques surbaissees de 
faible largeur. 

4. Les supports des roues du vehicule sont agen- 
ces pour permettre le reglage en hauteur par rap- 
port au sol entre les roues portant les extremites 
du vehicule. 

5. Le dispositif de manutention des charges est 
agence pour pouvoir pivoter entre deux positions 
dans lesquelles il est oriente vers les cotes longitu- 
dinaux du vehicule pour recevoir la charge. 

6. La fourche (ou un organe * de manutention 
similaire) est agencee pour pivoter autour d'un 
axe vertical sur un support deplacable transver- 
salement par rapport au vehicule, et le pivotement 
de la fourche peut avoir Heu dans un angle de 180° 
pour son orientation vers les deux cotes longitu- 
dinaux du vehicule. 

7. La fourche (ou 1'organe de manutention) est 
montee sur un mat pouvant pivoter autour d'un 
axe vertical sur le support. 

8. La fourche destinee a la manutention des 
charges comprend deux paires de branches coudees 
a angle droit, vues en elevation laterale, et agencees 
pour basculer autour d'un axe horizontal pour pre- 
senter les branches alternativement vers un cote 
longitudinal ou vers 1'autre du vehicule. 

9. Un chariot auxiliaire est agence pour se depla- 
cer transversalement sur le vdhicule entre les plates- 
formes, et ce chariot porte le mat ainsi que la cabine 
du conducteur. 

10. Les quatre roues porteuses du vehicule sont 
prevues aux extremites et a proximity des cotes 
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longitudinaux, et les supports des roues sont relies 
entre eux de facon qu'un mouvement montant d'une 
roue engendre un mouvement descendant de la roue 
du meme train par rapport au vehicule, tandis que 
les roues d'un meme cote du vehicule sont reliees 
entre elles d'une maniere similaire. 

11. Toutes les roues du vehicule sont directrices, 
les roues de chaque train sogt reliees entre elles 
pour Stres braquees simultanement tandis que des 
organes de direction sont prevus pour le braquage 
separd des roues des deux trains. 

12. Les roues de chaque train sont agencees 
pour le reglage en hauteur et dotees d'un dispositif 
de reglage permettant de faire varier la garde au 

sol. 

13. L'une des plates-formes est equipee d'un 
plateau mobile longitudinalement pour recevoir la 
charge, et des moyens sont prevus pour deplacer ce 
plateau vers l'exterieur et pour l'escamoter. 

14. Le plateau mobile est complete par des roues 
porteuses prevues a Textremite libre. 
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15. Des roues motrices sont prevues a Tune ou 
aux deux extremites, et chaque roue est dotee d'un 
moteur de propulsion monte sur la chape portant 
la fusee de roue. 

16. Les plate-formes anterieure et posterieure sont 
entretoisees par des plaques surbaissees entre les- 
quelles est menage un couloir longitudinal pour le 
passage des organes de transmission tels que les 
bielles, broches rotatives et les conducteurs elec- 
triques destines a la coramande du vehicule. 

17. Un mecanisme d'entrainement est prevu 
pour le deplacement transversal du chariot auxiliaire 
entre les plate-formes, et un autre mecanisme est 
prevu pour l'elevation et 1'abaissement du dispositif 
de manutention sur le mat. 

Gregory Spenxer JINKS 
et David Martin JINKS 
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